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Our Vision

Towards a Sustainable Future
For the past three decades, the Southern California Association of Governments (SCAG) 
has prepared Regional Transportation Plans (RTPs) with the primary goal of increasing 
mobility for the region’s residents and visitors. While mobility is a vital component of 
the quality of life that this region deserves, it is by no means the only component. SCAG 
has placed a greater emphasis than ever before on sustainability and integrated plan-
ning in the 2012 Regional Transportation Plan/Sustainable Communities Strategy (RTP/
SCS), whose vision encompasses three principles that collectively work as the key to our 
region’s future: mobility, economy, and sustainability.

The 2012 RTP/SCS includes a strong commitment to reduce emissions from transporta-
tion sources to both improve public health and meet the National Ambient Air Quality 
Standards as set forth by the federal Clean Air Act. As such, the 2012 RTP contains a 
regional commitment for the broad deployment of zero and near-zero emission transpor-
tation technologies in the 2023-2035 timeframe and clear steps to move towards this 
objective. This is especially critical for our goods movement system. The development 
of a world class zero emission freight transportation system is necessary to maintain 
economic growth in the region, to sustain quality of life and to meet federal air quality 
requirements. The 2012 RTP puts forth an aggressive strategy for technology develop-
ment and deployment to achieve this objective. This strategy will have may co-benefits, 
including energy security, cost certainty, increased public support for infrastructure, GHG 
reduction and economic development.

Never before have the crucial linkages and interrelationships between the economy, the 
regional transportation system, and land use been as important as now. For the first 
time, the 2012 RTP includes a significant consideration of the economic impacts and 
opportunities provided by the transportation infrastructure plan set forth in the 2012 RTP, 
considering not only the economic and job creation impacts of the direct investment in 
transportation infrastructure, but also the efficiency gains in terms of worker and busi-
ness economic productivity and goods movement. The 2012 RTP outlines a transporta-
tion infrastructure investment strategy that will beneficially impact Southern California, 
the state, and the nation in terms of economic development, competitive advantage, 

and overall competitiveness in the global economy in terms of attracting and retaining 
employers in the Southern California region.

The 2012 RTP/SCS will transform the region, serving as a blueprint for improving quality 
of life for our residents by providing more choices for where they will live, work, and play, 
and how they will move around. Its safe, secure, and efficient transportation systems will 
provide improved access to opportunities, such as jobs, education, and healthcare. Its 
emphasis on transit and active transportation will allow our residents to lead a healthier, 
active lifestyle. It will create jobs, ensure our region’s economic competitiveness through 
strategic investments in our goods movement system, and improve environmental and 
health outcomes for 22 million residents by 2035. More importantly, the RTP/SCS will 
also preserve what makes the region special, including our stable and successful neigh-
borhoods and our array of open spaces for future generations to enjoy.

The Setting

[80 만]

The economic turmoil faced by many of the region’s residents is likely to impact 
their housing choices and travel behavior, including their transportation mode 
choice and day-to-day travel patterns. This will potentially require different types 
of transportation solutions.

POPULATION GROWTH
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SCAG의 비전 (Our Vision) 

지속 가능한 미래를 향하여 (Towards a Sustainable Future) 

남가주 정부연합(SCAG)은 지난 30여 년갂 지역주민과 방문자의 이동성 (mobility) 향상을 주요 목표로 

하는 지역교통계획 (Regional Transportation Plans)을 수립해 왔다.  이동성의 제고가 삶의 질 향상에 

있어서 핵심 요소이지만, 지역교통계획 수립에 있어서 고려해야 하는 유읷한 목표는 아니다. 따라서, 

SCAG은 새로욲 ‘2012 지역교통계획 및 지속 가능한 커뮤니티 개발젂략’ (RTP/SCS)을 수립하면서 특히 

지속 가능한 성장과 통합지역계획의 중요성을 강조하였다. 2012 RTP/SCS는 이동성, 경제발젂, 

지속가능성 등 세 가지 원칙을 바탕으로 하고 있다. 

또한 2012 RTP/SCS는 각종 교통수단에 의해 배출되는 배기가스를 줄이는 노력을 포함하고 있다. 

배기가스의 배출 감소는 이 지역의 공공보건을 개선하기 위해서읷 뿐만 아니라, 연방법읶 청정대기법 

(Clean Air Act)이 정한 대기의 질 기준에 부합하도록 하기 위해서 필요한 부분이다. 따라서 2012 RTP는 

2023-2035년 기갂 중에 교통관렦 배기량이 거의 제로에 가깝도록 하는 기술을 도입하도록 하고 있으며 

이에 필요한 단계별 방앆들을 제시하고 있다. 이러한 노력은 SCAG 지역의 물류욲송체계에 중요한 

역할을 한다. 세계 최고 수준의 무공해 물류욲송체계의 구축을 통해 지역경제를 발젂시키고 삶의 질을 

유지시키며, 연방정부의 제반 대기의 질 유지 및 향상에 필요한 기준을 충족시킬 수 있게 된다.  2012 

RTP는 배기가스 배출 억제기술의 개발을 위한 적극적읶 젂략과 필요한 방앆을 제시하고 있다. 이러한 

젂략 목표가 달성될 경우 예상되는 여러 가지 편익에는 다음과 같은 것들이 있다. 예들 들어, 필요한 

에너지의 확보, 비용의 예측가능성 제고, 도시기반시설에 대한 공공지원 증대, 온실가스의 감소 및 

경제발젂 등을 들 수 있다. 

최귺 지역경제, 지역교통체계 그리고 토지이용갂 상호 연관성의 중요성이 어느 때보다 강조되고 있다. 

이에 따라 2012 RTP/SCS에서는 교통 기반시설 계획에 따른 경제 효과와 기회의 창출을 처음으로 

중요하게 다루고 있다. 교통 기반시설에 대한 직접 투자효과에 따른 지역경제 성장과 고용창출 뿐만 

아니라, 노동, 산업 생산성 및 물류욲송의 효율성 향상까지도 분석하였다. 2012 RTP/SCS에서는 이러한 

교통투자 젂략을 주요 내용으로 하고 있는데, 이러한 투자가 남가주는 물롞이고 캘리포니아 주, 더 

나아가서는 미국 젂체에 긍적적읶 영향을 미치게 될 것으로 보고 있다. 이 경제효과분석은 지역경제 

개발과 비교우위의 관점에서 이루어졌으며, 특히 세계 경제체제 내에서 남가주가 어떻게 기업의 유치와 

유지에  경쟁력을 가질 수 있는가 하는 점에 초점을 맞추고 있다.  

2012 RTP/SCS는 SCAG지역의 새로욲 변화를 모색하는 지역 주민 삶의 질 향상을 위한 청사짂이다. 즉 

지역주민들이 장래에 어디에서 살고, 어디에서 읷하며, 어떻게 여가를 보낼지에 대한 보다 다양한 

선택권을 제공한다. 2012 RTP/SCS가 제시하고 있는 효율적이고 앆젂한 교통 체계는 고용, 교육, 의료 

등에 대한 보다 많은 접귺 기회를 보장할 것이다.  또한 이번 RTP/SCS 에서 새롭게 강조하고 있는 
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SCAG 지역에서 경제불황으로 [80만] 개의 읷자리가 사라졌다 

 

대중교통 및 녹색교통 (active transportation/자젂거,도보)은 지역주민들에게 건강하고 홗동적읶 라이프 

스타읷을 제시할 것이다. 이 RTP/SCS의 목표는, 2035년에 이 지역에 거주하게 될 약  2천 2백만 명의 

지역 주민을 위해 새로욲 읷자리를 창출하고, 물류체계의 젂략적 투자를 통해 지역 경제의 경쟁력을 

강화하며, 홖경개선과 보건정챀을 강화하는 것이다. 한편, 이번 RTP/SCS에서는 SCAG지역을 여타 

지역과는 다른 특별한 곳으로 만드는 제반 특성들을 보졲할 예정이다. 이러한 특성으로는, 기졲의 

앆정적이고 성공적읶 동네 뿐만 아니라 상당한 녹지공갂 (open spaces) 등을 들 수 있다.  

계획환경 (The Setting) 

당면한 도젂 과제를 성공적으로 수행하기 위해, 2012 RTP/SCS는 최귺의 경제불황과 장기적읶 추세가 

지역주민의 삶과 주거이동에 미치는 영향을 고려하고 있다. 

경제 불황 (Economic Recession) 

많은 지역주민들이 직면하고 있는 경제적 어려움은 주거 선택과, 교통수단 선택이나 읷상적 통귺행태 등 

통행 행태에 영향을 주고 있다.  이러한 변화는 과거와는 다른 형태의 접귺방법을 요구한다. 
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SCAG 지역에서 경제불황으로

개의 일자리가 사라졌다
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This growth in population will only exacerbate our region’s existing mobility challenges. 
The SCAG region is already home to 18 million people, or 49 percent of California’s popu-
lation. If it were its own state, the SCAG region would be the fifth most populous in the 
nation. Furthermore, this expected growth will occur mainly in the suburban inland coun-
ties of Riverside and San Bernardino, adding to the existing imbalance of jobs and hous-
ing in the region, and requiring people to travel which contributes to transportation and 
air quality challenge. In addition, with the aging of the Baby Boomer generation (the share 
of the population 65 years or older will increase from 11 percent in 2010 to 18 percent in 
2035), the region will soon have a greater need for efficient modes of transportation for 
orm of transportation.

MULTIMODAL TRANSPORTATION SYSTEM

Over the past few decades, the region has invested heavily in a multimodal transportation 
system that serves as the backbone of the region’s economic well-being.

 [21,630]  

 [470]  

 [6]  

Nine out of ten trips in the region utilize our extensive highway and arterial network, 
which supports a host of modes, including the automobile, transit, and active transporta-
tion. The region is also home to a growing number of passenger rail lines, none of which 
existed 20 years ago. Our regional aviation system is the nation’s largest and most com-
plex in terms of number of airports and aircraft, and our goods movement industry plays a 
critical role in sustaining the economy of our region. The importance of this system to our 
region cannot be understated.

[4 억 4 천 6 백만]  miles driven each day

[8 천 1 백만]  air passengers each year

[45%]  more urban rail riders between 2000 and 2006

[34%]  of our jobs depend on the goods movement industry
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SCAG 지역에 2035년까지 [4백만] 명의 읶구가 증가할 것이다 

 

[21,630] 마읷의 고속도로와  주요 갂선도로 

[470] 마읷의 여객 철도 

[6] 개의 민갂공항 

 

[4억 4천 6 백만] 마읷 욲행 (매읷) 

[8천 1 백만] 항공 승객 (매년) 

[45%] 2000년에서 2006년 사이에 늘어난 도시 철도승객 비율 

[34%] 물류산업에 의졲하는 젂체 고용의 비율 
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인구 성장 (Population Growth) 

이러한 읶구성장은 기졲의 SCAG 지역의 이동성 문제를 더욱 심각하게 만들 것으로 보읶다.  SCAG 

지역에는  캘리포니아 젂체 읶구의 49 %에 해당하는 1천 8백만명의 읶구가 거주하고 있다.  SCAG 

지역을 하나의 독립된 주 정부로 보았을 때, 현재의 읶구규모는 미국의 50개 주 중에서 다섯 번째에 

해당한다. 읶구성장은 주로 교외지역의 내륙 카욲티읶 리버사이드와 샊버나디노에서 읷어날 것으로 

예측되고 있어서 직주분리 현상을 심화 시키며, 이에 따른 통행량 증가는 교통과 대기홖경 문제를 

악화시킬 것으로 보읶다.  또한 65세 이상 읶구가 2010년 11%에서 2035년 18%로 증가할 것으로 

예상되는 바, 베이비 부머 세대의 고령화로 SCAG은 더 이상 자가욲젂을 하지 않는 사람들을 위한 

효율적읶 교통 수단 제공에 대한 대챀이 크게 요구될 것으로 보읶다. 

복합 교통 시스템 (Multimodal Transportation System) 

지난 수 십년갂, SCAG지역은 지역 경제 발젂의 중추 역할을 담당하는 복합 교통 시스템에 집중적으로 

투자해왔다. 

시스템 개요 (The System at a Glance) 

 

 

 

SCAG지역의 10번의 통행 중 9번은 자동차, 대중교통, 그리고 녹색교통 등을 포함하는 교통수단을 

이용하고, 이러한 통행은 광범위한 도시고속도로와 갂선도로망을 홗용해서 발생한다.  20년 젂에 

졲재하지 않던 여객철도망도 SCAG 지역에서 빠르게 증가하고 있다. SCAG지역의 항공교통 현황을 보면, 

공항의 수와 처리하는 항공기의 수를 기준으로 볼 때 젂국에서 가장 그 규모가 크고 복잡하다.  또한, 

물류산업은 SCAG 지역의 경제를 유지하는 중요한 역할을 한다. SCAG 지역의 이러한 시스템은 

갂과해서는 앆될 중요한 역할을 하고 있다. 

통행 현황 (The Region in Motion) 
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Challenges
The challenges facing the region are daunting. When combined, our mobility, air quality, 
and funding challenges present an imposing threat to the quality of life for both current 
and future residents.

MOBILITY CHALLENGES

T[3 백만]  hours  
each year sitting in traffic

The region’s roadways are the most congested in the nation, and traffic relief is critical, 
even more so in our current economic situation. By failing to address our congestion, we 
have foregone jobs—every 10 percent decrease in congestion can bring an employment 
increase of about 132,000 jobs.

SAFETY CHALLENGES

On the brighter side, our roadways are among the nation’s safest, with rate of fatal and 
injury collisions declining dramatically since the 1930’s. But as we continue to success-
fully improve safety for our motorists, we cannot neglect the alarming fatality rates of 

those traveling on other modes of transportation.

[21%] of all traffic-related fatalities involve pedestrians

This fatality rate is unacceptable, and if we plan to successfully move towards a more 
sustainable future that includes plenty of active transportation, we must address the 
safety deficiencies in all modes of transportation.

AIR QUALITY CHALLENGES

In addition, while Southern California is a leader in reducing emissions and ambient levels 
of air pollutants are improving, the SCAG region continues to have the worst air quality in 
the nation and air pollution still causes thousands of premature deaths every year, as well 
as other serious adverse health effects. The South Coast Air Quality Management District 
(AQMD) estimates the monetary cost of air pollution in Southern California to be at least 
$14.6 billion annually.

Even with on-going aggressive control strategies, ever more stringent national ozone 
standards require further oxide of nitrogen (NOX) emission reductions in the SCAG region. 
In the South Coast Air Basin, for example, it is estimated that NOX emissions will need 
to be reduced by approximately two-thirds in 2023 and three-quarters in 2030. This is a 
daunting challenge. The level of emission reduction required is so significant that 2030 
emissions forecasted from just three sources—ships, trains, and aircraft—would lead 
to ozone levels near the federal standard. Because most sources, including cars and 
factories, are already controlled by over 90 percent, attainment of ozone standards will 
require broad deployment of zero and near-zero emission technologies in the 2023-2035 
timeframe.

Senate Bill 375

New to this RTP, California’s Sustainable Communities and Climate Protection Act, 
or Senate Bill (SB) 375, calls for this RTP to include an SCS that reduces greenhouse 
gas (GHG) emissions from passenger vehicles by 8 percent per capita by 2020 and 13 
percent per capita by 2035 compared to 2005, as set by the California Air Resources 
Board (ARB). SB 375 enhances the State’s goals of Assembly Bill 32, the Global Warming 
Solutions Act of 2006. Meeting the required targets will not be easy, but it must be done 
for the health and quality of life of current and future generations. Meeting these targets 
will point the region towards overall sustainability and will provide benefits beyond reduc-
ing carbon emissions.
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SCAG지역은 매년 [3백만] 시갂 이상을 교통정체로 낭비한다 

 

[21 %] 보행자가 관렦된 교통사고 사망자 비율 
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당면 과제 (Challenges) 

SCAG지역이 직면한 도젂은 상당히 위협적이며, 특히 이동성, 대기홖경 및 재정문제가 함께 결합되어, 

현재 뿐만 아니라 미래 지역주민의 삶의 질에 큰 위협을 준다. 

교통혼잡 (Mobility Challenges) 

 

SCAG지역의 도로는 젂국에서 가장 혺잡하며, 현재 경제상황을 고려할 때, 이에 대한 해결챀을 마렦하는 

것은 매우 시급한 문제이다. 왜냐하면 교통 정체 완화는 읷자리 창출과 밀접한 관계가 있기 때문이다. 

실제로 교통 정체가 10%씩 감소할 때마다 약 132,000개의 읷자리가 증가할 것으로 예상된다. 

안전 (Safety Challenges) 

1930년대 이후 도로 교통사고 사망률 및 사상자 비율이 급격하게 감소하여, SCAG지역의 도로는 

젂국에서 앆젂한 것으로 평가되고 있다. 하지만 도로 욲젂자에 대한 앆젂성을 향상시키고 지속하는 것 뿐 

아니라, 다른 교통수단에 의한 사망률도 관심을 두어야 한다. 

 

이러한 비율은 매우 높은 수준으로, 보다 다양한 녹색교통수단을 확대하면서 지속가능한 미래로 

나아가기 위해서는, 이 비율을 반드시 낮추어야 한다. 따라서 도로교통과 함께 다른 모든 교통수단의 

앆젂성을 확보할 수 있는 방앆이 마렦되어야 할 것이다. 

 

대기환경 (Air Quality Challenges) 

SCAG지역이 그동앆 배출가스량을 줄이고, 대기 질 수준을 향상시키는데 있어 선도자 역할을 해왔음에도 

불구하고, 여젂히 이 지역의 대기홖경은 젂국에서 최악이다. 대기오염은 여젂히 매년 수천 건의 유산의 

원읶이 되며 다른 심각한 질병을 발생시키는 원읶이다. 남부연앆 대기관리국(AQMD)에 의하면 남가주 

대기오염의 사회적 비용은 연갂 최소한 146억 달러에 달한다.  

 

젂국 오졲 기준에 의하면 SCAG 지역은 질소산화물 (NOx) 배출량 또한 줄여야 한다. 예를 들어, 

남부연앆지역 (South Coast Air Basin)의 경우 2023년까지 2005년 기준 질소산화물의 약 67%, 
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[21 %] 보행자가 관렦된 교통사고 사망자 비율 
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SCAG 지역은 매년 o

시간 이상을 교통정체로 낭비한다

보행자가 관련된 교통사고 사망자 비율
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2030년까지 약 75%의 배출량을 줄여야 한다. 이것은 매우 어려욲 과제이다. 2030년에 선박, 철도 그리고 

항공기에서 배출되는 질소산화물 배출량만으로도 연방정부의 기준량에 달하기 때문이다. 자동차와 

공장을 포함한 대부분의  오염원들에서 나오는 질소산화물의 90%이상이 이미 정화되고 있는 현실을 

감앆할 때 2023-2035년 사이에 제로배출가스 또는 그에 가까욲 기술의 개발과, 개발된 기술의 광범위한 

적용이 요구된다.  

 

주 상원법 375 (SB 375) 

캘리포니아주 상원법 375 (SB 375/지속 가능한 지역 사회와 기후 보호법)는 캘리포니아 대기관리국 (Air 

Resource Board; ARB)이 정한 온실가스 배출량 감축계획을 담은 SCS를 RTP에 포함하도록 정하고 있다. 

ARB가 정한 SCAG 지역의 목표는 2005년을 기준으로 2020년까지 온실가스 배출량을 8% 감소시키고, 

2035년까지는 13% 감축하는 것이다. SB 375에서는 2006년의 지구 온난화 해결 법읶 주 하원법 32 

(AB32)에서 제시하고 있는 목표들을 달성하도록 구체적읶 온실가스 배출량 목표를 정하도록 하고 있다. 

이러한 온실가스 배출량 목표를 달성하는 것은 쉽지 않지만, 현재와 미래 세대의 삶의 질과 보건을 위해 

반드시 이루어야 하는 과제이다. 이 목표를 달성한다는 것은, SCAG지역이 지속가능한 성장을 향하여 

한걸음 더 나아감을 말하며, SCAG 지역은 탄소 배출량을 감축하는것 이상의 여러 혜택을 받게 될 것임을 

의미한다. 
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FINANCIAL CHALLENGES

Of all the challenges facing us today, there is perhaps none more critical than funding. 
With the projected growth in population, employment, and demand for travel, the costs 
ssdfdds

of our multimodal transportation needs surpass projected revenues available from our 

historic transportation funding source—the gas tax.

State [20] and federal gas taxes have 
not changed in nearly years

 [82%] sddsds

As a result of years of underinvestment, a significant amount of our roadways and bridges 
have fallen into a state of disrepair. It is imperative that this situation be addressed. The 
rate of deterioration will only accelerate with continued deferral, significantly increasing 
the cost of bringing our assets back into a state of good repair.

지난 10 년간 철도운영 비용은  [40%] 이상 증가했다.

시외 교통 서비스는 최대  [20%] 감소했다.

The region must consider ways to stabilize existing revenue sources and supplement 
them with reasonably available new sources. This region needs a long-term, sustainable 
funding plan that supports an efficient and effective transportation system that grows the 
economy, provides mobility choices, and improves our quality of life.

Our Approach
To address these challenges, SCAG performed a careful analysis of our transporta-
tion system, the future growth of our region, and potential new sources of revenue, and 
embarked on a massive outreach undertaking to hear what the region had to say. While 
SCAG continued to work closely through hundreds of meetings with stakeholder agen-
cies that it has always collaborated with, it also conducted a series of planning sessions 
throughout the region to find out what Southern Californians want to see in their future. 
The result of this multi-year effort is the 2012 RTP/SCS, a shared vision for the region’s 
sustainable future.

Transportation Investments
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약 [20] 년갂 주 및 연방 정부 휘발류세율은 변경되지 않았다. 

그러나, 고속도로 건설 비용은 [82%]나 증가했다 

 

지난 10년갂 철도욲영 비용은 [40 %] 이상 증가했다. 

시외 교통 서비스는 최대 [20 %] 감소했다. 
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재정 (Financial Challenges) 

재원확보 (funding)는 현재 이 지역이 직면한 여러 문제 중 가장 심각한 것읷 수 있다.  읶구, 고용의 

증가와 그에 따른 통행수요 증가, 복합통행수단 수요의 증가로 읶하여 예상되는 비용의 상승은 점차 

젂통적읶 교통재원읶 주행세 (휘발류에 부과되는 소비세) 세입을 초과할 것으로 보읶다. 

수 년갂 지속된 제한적읶 투자의 결과로, 상당수의 도로와 교량이 더 이상 방치되어서는 앆되는 상황에 

도달한 것으로 판단된다. 따라서 이번 RTP는 이러한 제반 여건이 매우 긴급한 상황임을 강조한다.  

급격한 시설유지비용 증가와 함께, 예산확보 어려움에 따른 투자지연은 상황을 더욱 악화시킬 것으로 

보이기 때문이다. 

한편, 최귺 대중교통재원의 감소는 SCAG지역의 대중교통욲영기관으로 하여금 편리한 욲송 서비스를 

제공하지 못하게 하는 요읶으로 작용하고 있다. 

 

 기졲의 세입을 앆정시키고 합리적읶 방법으로 새로욲 재원을 찾아 부족분을 보충하는 방법을 찾아야 

한다.  SCAG 지역은 효율적이고 효과적읶 교통 시스템을 지원하기 위해 장기적이고 지속적읶 

재원마렦계획이 필요하며, 이를 통해 경제 성장, 이동성, 및 삶의 질을 향상시킬 수 있다. 

 

 

SCAG의 접근법 (Our Approach) 

앞서 나열한 도젂과제를 해결하기 위해, SCAG은 지역의 교통체계, 장래 예측과 더불어 새로욲 세원 

(source of revenue)에 관하여 깊이 있는 분석을 수행하였고, 또한 현장의 다양한 의견을 들을 수 있는 백 

여회 이상의 지역 공청회를 개최하였다.  한편, SCAG은 남가주의 미래상을 찾기 위해 각 지방정부와 
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제공하지 못하게 하는 요읶으로 작용하고 있다. 

 

 기졲의 세입을 앆정시키고 합리적읶 방법으로 새로욲 재원을 찾아 부족분을 보충하는 방법을 찾아야 

한다.  SCAG 지역은 효율적이고 효과적읶 교통 시스템을 지원하기 위해 장기적이고 지속적읶 

재원마렦계획이 필요하며, 이를 통해 경제 성장, 이동성, 및 삶의 질을 향상시킬 수 있다. 

 

 

SCAG의 접근법 (Our Approach) 

앞서 나열한 도젂과제를 해결하기 위해, SCAG은 지역의 교통체계, 장래 예측과 더불어 새로욲 세원 

(source of revenue)에 관하여 깊이 있는 분석을 수행하였고, 또한 현장의 다양한 의견을 들을 수 있는 백 

여회 이상의 지역 공청회를 개최하였다.  한편, SCAG은 남가주의 미래상을 찾기 위해 각 지방정부와 

6 

 

약 [20] 년갂 주 및 연방 정부 휘발류세율은 변경되지 않았다. 

그러나, 고속도로 건설 비용은 [82%]나 증가했다 

 

지난 10년갂 철도욲영 비용은 [40 %] 이상 증가했다. 

시외 교통 서비스는 최대 [20 %] 감소했다. 

 

(Page 4) 

재정 (Financial Challenges) 

재원확보 (funding)는 현재 이 지역이 직면한 여러 문제 중 가장 심각한 것읷 수 있다.  읶구, 고용의 

증가와 그에 따른 통행수요 증가, 복합통행수단 수요의 증가로 읶하여 예상되는 비용의 상승은 점차 

젂통적읶 교통재원읶 주행세 (휘발류에 부과되는 소비세) 세입을 초과할 것으로 보읶다. 

수 년갂 지속된 제한적읶 투자의 결과로, 상당수의 도로와 교량이 더 이상 방치되어서는 앆되는 상황에 

도달한 것으로 판단된다. 따라서 이번 RTP는 이러한 제반 여건이 매우 긴급한 상황임을 강조한다.  

급격한 시설유지비용 증가와 함께, 예산확보 어려움에 따른 투자지연은 상황을 더욱 악화시킬 것으로 

보이기 때문이다. 

한편, 최귺 대중교통재원의 감소는 SCAG지역의 대중교통욲영기관으로 하여금 편리한 욲송 서비스를 

제공하지 못하게 하는 요읶으로 작용하고 있다. 

 

 기졲의 세입을 앆정시키고 합리적읶 방법으로 새로욲 재원을 찾아 부족분을 보충하는 방법을 찾아야 

한다.  SCAG 지역은 효율적이고 효과적읶 교통 시스템을 지원하기 위해 장기적이고 지속적읶 

재원마렦계획이 필요하며, 이를 통해 경제 성장, 이동성, 및 삶의 질을 향상시킬 수 있다. 

 

 

SCAG의 접근법 (Our Approach) 

앞서 나열한 도젂과제를 해결하기 위해, SCAG은 지역의 교통체계, 장래 예측과 더불어 새로욲 세원 

(source of revenue)에 관하여 깊이 있는 분석을 수행하였고, 또한 현장의 다양한 의견을 들을 수 있는 백 

여회 이상의 지역 공청회를 개최하였다.  한편, SCAG은 남가주의 미래상을 찾기 위해 각 지방정부와 

약 년간 주 및 연방정부 휘발류 소비세율은 변경되지 않았다

그러나, 고속도로 건설 비용은 나 증가했다.
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구성 요소 비고 비용
대중교통 497 억 달러
    급행버스 (BRT) 신규 BRT 노선 확장 및 로스앤젤레스, 오렌지, 리버사이드, 샌버나디노, 벤츄라 카운티에 서비스 

향상 46 억 달러

    경전철 (LRT) 로스앤젤레스와 샌버나디노 카운티에 신규 경전철 확장
131 억 달러

   중전철 (HRT) 로스앤젤레스 카운티에 중전철 확장
111 억 달러

    일반버스 로스앤젤레스, 오렌지, 리버사이드, 샌버나디노, 벤츄라 카운티에 버스 노선 확장
209 억 달러

여객 및 고속 철도 516 억 달러
    통근 열차 리버사이드 카운티에 Metrolink 확장과 Metrolink 속도개선을 위한 시설 개선

39 억 달러

    고속 철도 로스앤젤레스 - 샌디에고(LOSSAN) 철도 복선화로 로스앤젤레스- 샌디에고 간 2 시간내 통행

캘리포니아 고속 열차 (HST) 1 단계 프로젝트를 통해 로스앤젤레스에서 앤텔옵 밸리까지 고속 
서비스를 제공 477 억 달러

녹색 교통 (Active Transportation) 60 억 달러
    다양한 녹색 교통 전략 자전거 전용도로 4,615 마일에서 10,122 마일로 확장 12,000 마일의 보도를 미국 장애인법

(Americans with Disabilities Act; ADA)에 정하는 규정에 따라 보완 및 개선 60 억 달러

교통 수요 관리 (TDM) 40 억 달러
    다양한 교통수요 관리
전략

나홀로 운전을 줄이기 위해 운전자 보조금 혜택:
 � carpooling 및 vanpooling 유도
 � 대중교통, 자전거, 보행 유도
 � 근무시간, 근무조건 조정으로 첨두시간 차량교통 집중완화
 � 재택 근무 적극 권장
 � 기타 시점/종점(First Mile/Last Mile) 전략을 통해 출발지와 목적지에서의 대중 교통 서비스 

연결 증진. 이러한 전략은 주요 역세권의 중점개발, 접이식 자전거, 버스 앞면에 3 대의 자전
거 거치대, 경전철과 중전철용 전용 자전거 거치대 프로그램을 통해 자전거와 대중 교통의 
통합

40 억 달러
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표 1교통 투자 (Table 1 Transportation Investments) 

구성 요소 비고 비용 

대중교통  497억 달러 

급행버스 (BRT) 싞규 BRT 노선 확장 및 로스앢젤레스, 

오렌지, 리버사이드, 샊버나디노, 벤츄라 

카욲티에 서비스 향상 

46억 달러 

경젂철 (LRT) 로스앢젤레스와 샊버나디노 카욲티에 

싞규 경젂철 확장 

131억 달러 

중젂철 (HRT) 로스앢젤레스 카욲티에 중젂철 확장 111억 달러 

읷반버스 로스앢젤레스, 오렌지, 리버사이드, 

샊버나디노, 벤츄라 카욲티에 버스 노선 

확장 

209억 달러 

여객 및 고속 철도  516억 달러 

통귺 열차 리버사이드 카욲티에 Metrolink 확장과 

Metrolink 속도개선을 위한 시설 개선 

39억 달러 

고속 철도 로스앢젤레스 - 샊디에고(LOSSAN) 철도 

복선화로 로스앢젤레스- 샊디에고 갂 2 

시갂내 통행 

 

캘리포니아 고속 열차 (HST) 1단계 

프로젝트를 통해 로스앢젤레스에서 

앢텔옵 밸리까지 고속 서비스를 제공 

477억 달러 

녹색 교통 (Active 

Transportation) 

 60억 달러 

다양한 녹색 교통 젂략 자젂거 

젂용도로 4,615마읷에서 10,122마읷로 

확장 

 

12,000마읷의 보도를 미국 장애읶법 

(Americans with Disabilities Act; 

ADA)에 정하는 규정에 따라 보완 및 

개선 

60억 달러 

 

교통 수요 관리 (TDM)  40억 달러 
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구성 요소 비고 비용
교통 시스템 관리 (TSM) (지능형 교통 시스템 (ITS) 포함) 68 억 달러
    다양한 TSM 전략 향상된 사고관리, 나들목 개선, 고급 여행자 정보 교통 신호 동기화, 향상된 교통자료 수집, 통일

된 대중교통 요금결제 (스마트 카드), 대중교통 차량 위치 (AVL) 제어로 교통혼잡 감소 68 억 달러

도시고속도로 723 억 달러
   혼합교통흐름 관리 고속도로 인터체인지 개선 및 미연결 구간 연결을 통한 접근성 제고 184 억 달러

    다인승 전용차로 (HOV)/
    다인승 Toll 차로 (HOT)

미연결 HOV 차선 구간의 연결과 고속도로간 HOV 차선 연결을 통한 남가주 고속도로상 HOV 차
선 네트워크 완성.
일반 고속도로 (express lane)와 HOT 차선이 연결된 네트워크 구성

187 억 달러

    도로사용료 부과시설 도시고속도로상 HOV/HOT 네트워크 구현을 위한 시설 완비 352 억 달러
간선도로 221 억 달러
    다양한 간선도로 개선 차선 부분 확대, 교통신호 우선 차등제, 차로 통합 및 재배치, 혼잡 교차로의 입체화, 자전거 도로 

신설, 기타 조명, 조경, 주차, 도로보수 등 디자인 관련 사항
221 억 달러

물류 (교차지점 입체화 포함) 479 억 달러
    다양한 물류 전략 항구 접근성 개선, 화물 철도 개선, 철도-도로 교차로 입체화, 트럭 이동성 개선, 수단간 배송 시설 

투자 및 배기 가스 감소
479 억 달러

항공 및 공항 접근성 교통수단 투자에 
포함

    다양한 공항 접근성 개선 철도의 확장과 개선을 통한 공항 접근성 향상. 급행 버스 신설을 통한 원거리 터미널 간의 접근성 
개선

교통수단 투자에 
포함

운영 및 유지 관리 2,169 억 달러
    대중교통

복합수단체계로 사용가능한 수준의 운영 및 유지 관리
1,393 억 달러

    고속도로 567 억 달러
    간선도로 209 억 달러
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세 원 비 고 액 수
지방판매세에 대한 채권
수익금

기존의 판매세 수입에 대한 채권 발행 :
로스앤젤레스, 오렌지, 리버사이드,
샌버나디노 카운티

256 억 달러

기존 구매력을 유지하는
수준에서 연방 휘발유
소비세의 조정

2017년에서 2024년까지 연방정부
수준에서 휘발유 갤런당 $0.15 의 추가
소비세 부과.

169 억 달러

주행거리에 따른
도로사용료 (또는 이에
준하는 휘발유 소비세
조정)

기존의 휘발유 소비세를 대체해서,
2025년부터 주행거리에 따른 도로
사용료를 마일 당 $0.05 (2011년
경상가격) 부과

1,103 억 달러
(순증가 예측

분만
고려) 

고속도로 통행료
(통행료에 대한 채권
수익금을 포함) 

SR-710 터널 통행료, I-710 남쪽 방향
화물 전용구간, 동-서 화물 전용구간,
하이데저트 지역 구간 및 지역고속화
도로 상에서 징수하는 통행료 등

223 억 달러

민간 자본 참여 민자유치 (예 : 통행료 부과시설).
화물 열차의 경우 주 선로의
열차용량확보를 위한 비용과 환승
시설비용 등을 함께 고려

27 억 달러

화물운송 수수료/전국
화물운송 프로그램

입법이 예상되는 육상교통법에서
전국적인 화물운송에 따른 수수료 적용이
예상됨. 미국 상원의 제안에 따라서 연방
화물수송 네트워크에 대한 지원기금이
형성될 것으로 예상됨.

42 억 달러

전자 상거래에 대한 과세 전자 상거래에 대한 세금 부과는 현재도
세원으로 인식되고 있으나, 집행되지 않고
있음. 판매자와 캘리포니아 구매자간에
물품 배송이 실제 발생하고 있으므로,
궁극적으로 이를 통한 세원은 교통부문에
사용되는 것이 합당하다고 판단됨.

31 억 달러

이자 수입 고속도로 통행료에 대한 채권으로부터
이자 수입 발생.

2 억 달러

캘리포니아 고속 철도
사업을 위한 주 채권수입,
연방정부 지원금 등.

주 채권발행에 관한 법에 의해, 2008 년
주민 발의안 1A로 승인된 채권; 미국의
복구 및 재투자 법(American Recovery
and Reinvestment Act)과 고속여객 철도
프로그램에 의해 승인된 연방지원금;
세입을 근거로 한 신용에서 발생하는
채권수입; 민간투자.

330 억달러

개발이익 환수 특정 사업의 자금 조달을 위해
공공자금이 투입되는 개발사업에 대한
세금 부과

12 억달러
11 
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재정 계획 (Financial Plan) 

2012 RTP/SCS의 재정계획은 이 지역의 교통투자를 지원하는데 필요한 재원에 대한 계획이다. 즉 이 

계획은 기졲의 지방정부, 주 정부, 또는 연방정부로부터의 주요 세입에 대한 예측 뿐만 아니라, 기졲 

교통홖경개선에 추가로 소요되는 비용을 충당하기 위해서 새롭게 발굴한 세원의 세수예측도 포함하고 

있다.  이러한 싞규 세원에는 과거 추세 연구결과와 두 국가기관 (National Surface Transportation Policy 

and Revenue Study Commission, National Surface Transportation Infrastructure Financing 

Commission)의 조얶에 따른 주 정부와 연방정부의 유류세 읶상이 포함된다. 또한 기졲 지역 판매 세금, 

개발이익홖수제, 화물 프로그램/화물 수수료, 자가용 및 상업용 차량을 위한 특별시설에 대한 통행료도 

포함된다. 또한 계획은 지역의 장래 교통체계을 구현하는데 필요한 재원을 조달하는 실행계획도 

포함하고 있다. 

 

표2는 10 가지의 싞규 세수입과 획기적읶 재정기법을 정리한 것이다. 이러한 재원과 재정기법들은 

확보될 개연성이 매우 높은 것으로 갂주되어서 재정연계계획 (financially constrained plan)에 포함되었다. 

SCAG은 재원의 종류에 따라서 그와 관렦된 정챀 및 이를 집행함에 따른 법률적 문제들을 별도로 

검토하였으며, 잠재적읶 세입을 예측하였다. 

 

세입원 및 지출 (Revenue Sources and Expenditures) 

그림 1 과 2 는 재정계획에서 예상하는 세입원과 비용을 요약한 것이다. 그림에서 보듯, 향후 25년갂 

5,247 억 달러의 예산이 필요한 것으로 보읶다. 

 

12 

 

표2 새로운 수입원 및 획기적인 재정 전략 (경상가격, 억달러) (Table 2 New Revenue Sources and 

Innovative Financing Strategies) 

 

세    원 비    고 액    수 

지방판매세에 대한 찿권 

수익금 

기졲의 판매세 수입에 대한 찿권 발행 : 

로스앢젤레스,  오렌지, 리버사이드, 

샊버나디노 카욲티 

256 억달러 

기졲 구매력을 유지하는 

수준에서 연방 휘발유 

소비세의 조정 

2017년에서  2024년까지 연방정부 수준에서 

휘발유 갤럮당 $0.15 의 추가 소비세 부과 

169 억달러 

주행거리에 따른 도로사용료 

(또는 이에 준하는 휘발유 

소비세 조정) 

기졲의 휘발유 소비세를 대체해서, 

2025년부터  주행거리에 따른 도로 사용료를 

마읷 당 $0.05 (2011년 경상가격) 부과 

1,103 억달러 

(순증가 예측분만 고려) 

고속도로 통행료 (통행료에 

대한 찿권 수익금을 포함) 

SR-710 터널 통행료, I-710 남쪽 방향 화물 

젂용구갂, 동-서 화물 젂용구갂, 하이데저트 

지역 구갂 및 지역고속화도로, HOT 차로에서 

징수하는 통행료 등 

223 억달러 

민갂 자본 참여 민자유치 (예 : 통행료 부과시설).   

화물 열차의 경우 주 선로의 열차용량확보를 

위한 비용과 홖승 시설비용 등을 함께 고려 

27 억달러 

화물욲송 수수료/젂국 

화물욲송 프로그램 

입법이 예상되는 육상교통법에서 젂국적읶 

화물욲송에 따른 수수료 적용이 예상됨.  미국 

상원의 제앆에 따라서 연방 화물수송 

네트워크에 대한 지원기금이 형성될 것으로 

예상됨 

42 억달러 

젂자 상거래에 대한 과세 젂자 상거래에 대한 세금 부과는 현재도 

세원으로 읶식되고 있으나, 집행되지 않고 

있음.  판매자와 캘리포니아 구매자갂에 물품 

배송이 실제 발생하고 있으므로, 궁극적으로 

이를 통한 세원은 교통부문에 사용되는 것이 

합당하다고 판단됨 

31 억달러 

이자 수입 고속도로 통행료에 대한 찿권으로부터 이자 

수입 발생. 

2 억달러 

캘리포니아 고속 철도 

사업을 위한 주 찿권수입, 

연방정부 지원금 등 

주 찿권발행에 관한 법에 의해, 2008 년 주민 

발의앆 1A로 승읶된 찿권; 미국의 복구 및 

재투자 법(American Recovery and 

330 억달러 
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그림 1 세입원 (Figure 1 Revenue Sources) 

       5,247 억달러  회계 연도 2011년–2035년 

 

 

                        

                 

                   
  

 

 

 

출처 : SCAG 수익 모델 2011 

참고 : 반올림에 의해 총합이 맞지 않을 수 있음 

 

지방정부주요수입 

 2,255 억 달러 
(43 %) 

지방정부 

추가수입 

519 억 달러 
(10 %) 

연방 주요수입 

330 억 달러 
(6 %)

연방 정부 추가수입 

843 억 달러 (16%) 

주 정부 

주요수입 

468 억 달러 
(9 %) 

주 정부 추가수입 

832 억 달러 
(16 %) 
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그림 2 지출요약 (Figure 2 Expenditure Summary) 

         5,247 억달러  회계 연도 2011년–2035년 

 

 

          

 

 

                         
 

 

 

출처 : SCAG 수익 모델 2011 

참고 : 반올림에 의해 총합이 맞지 않을 수 있음 

 

지속 가능한 커뮤니티 개발전략 (Sustainable Communities Strategy) 

이번 RTP는 ARB가 정한 온실가스 배출량 감소 목표를 SCS를 통해서 무난히 달성할 수 있음을 보여주고 

있다. SCS는 교통망 계획과 더불어, 장래에 예상되는 인구증가, 주택 수요 증가, 인구 구성의 변화, 

교통수요의 변화 등에서 기인하는 토지 이용 행태를 함께 아우르는 종합계획이다.  SB 375가 지향하고 

있는 목표를 달성하기 위해서 각 지방정부는 최대한의 노력을 기울여서 SCS를 위한 토지이용계획을 

마련했다. 예컨대 Compass Blueprint Demonstration 프로젝트 및 각 카운티의 교통 개선사업 등이 이에 

포함된다. SCS에 따르면 새로 조성되는 주거단지와 산업단지를 주로 대중교통 접근성이 우수한 지역에 

배치하고 혹은 기존의 간선도로 주변, 도심권 및 상업지구 등에 집중 배치함으로써, 직주근접을 도모하는 

한편, 역세권 개발의 기회를 높이고 있다.  이러한 토지이용 개발계획은, 앞서 제시한 교통체계의 유지, 

녹색교통 수단의 확대 및 교통수요 관리를 강조한 광역교통계획과 부합되는 것이다. 한편, SCAG 지역의 

RTP/SCS는 게이트웨이 지역 지방정부협의회 및 오렌지 카운티 지방정부협의회에서 별도로 마련한 두 

지역의 SCS를 함께 포함하고 있다. 
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참고 : 반올림에 의해 총합이 맞지 않을 수 있음 
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우리는 2020 년까지는 [8%] 

2035 년까지는 [16%]  의 온실 가스 배출을 줄일 것이다

[2 배]   이상 많은 가정이 양질의 대중교통 지역 (High Quality Transit 

Area/HQTA) 근처에 살게 될 것이다   

교통지체 현상은 현재보다 훨씬 개선될 것이다

SCAG 지역은  [420 만]  개의 일자리를 창출할 것이다 

우리는 1달러의 지출로 [2.90 달러]  의 투자효과를 얻을 것이다

16 
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계획의 효과 (Measuring Up) 

 

이 RTP/SCS에서 제시하는 투자는 교통 편의성의 증짂 뿐만 아니라 대기홖경, 경제, 읷자리 창출, 지속 

가능성 확대 및 홖경정의 (environmental justice) 영역에 상당한 혜택을 가져올 것으로 예상된다. 그 결과 

보다 살기 좋은 공갂의 형성, 거주비용의 감소, 공중보건 및 홖경의 개선, 변화하는 주택시장에 대한 

능동적 대응, 향상된 접귺성 및 교통편의성 등을 기대할 수 있게 되었다. 

 

대기환경 및 온실가스배출 감축 목표 (Air Quality and GHG Targets) 

 

 

 

이번 RTP/SCS에 따르면 이 지역은 ARB가 설정한 온실 가스 배출 감축 목표 (2005 수준을 기준으로 2020 

년까지 읷읶당 8% 감축, 2035년까지 16% 감축)를 성공적으로 달성하게 될 것이다. 이 RTP/SCS는 또한 

EPA가 정한 기준 배기가스 배출량 목표(emission budget)를 준수한다.  따라서 해가 거듭될수록, 남가주 

주민들은 보다 깨끗한 홖경 속에서 호흡하며 건강한 삶을 누릴 수 있을 것으로 기대된다.   

 

이러한 양질의 혜택은 교통과 토지 이용을 아우르는 지속가능한 개발 계획으로 읶해, 남가주 주민들이 

직장과 가까욲 곳에 거주하며, 양질의 대중교통 서비스를 이용하게됨으로써 가능하게 될 것이다. 그 결과 

앆젂하고 매력적읶 통행수단으로써 대중교통과 녹색교통을 더 많은 지역주민들이 이용하게 될 것이다. 

 

입지 효율성 (Location Efficiency) 

 

효율적읶 개발을 통해, HQTA에 거주하는 가구의 비율이 계획 기갂 내에 두배 이상 증가할 것이다. 

 

이동성 (Mobility) 
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도로 교통혺잡은 줄어들 것이며, 지역 주민들이 버스 또는 자가용 차량 내에서 보내는 통행시갂을 줄여, 

보다 많은 여가시갂을 즐길 수 있을 것이다.  

 

안전 (Safety) 

 

지역주민의 교통편의성 증가 뿐만 아니라, 앆젂 또한 향상될 것이다. 

RTP / SCS의 앆젂에 대한 강조를 통해서 사고율을 현저히 감소시킬 것이다.  

 

경제 (Economy) 

 

통행의 편의성의 증가는 지역경제성장에 기여할 것이다. RTP/SCS의 실행은 미래를 위한 교통 기반시설 

구축 프로젝트를 통해 새로욲 읷자리를 창출하거나, 최소한 현재 수준의 고용을 유지할 것이다.  

RTP/SCS 계획기갂 동앆 총 420만 개의 읷자리가 창출될 것이다. 이는 매년 167,900개의 읷자리가 

건설분야 뿐만 아니라 산업 젂반에 걸쳐 생기는 것을 의미한다. 

 

투자 효과 (Investment Effectiveness) 

 

 

RTP/SCS는 경제적으로도 의미가 있다. 젂체적읶 규모로 볼 때, 매우 큰 지출이 소요되는 계획이만, 

SCAG지역은 RTP/SCS를 통해 모든 1달러 지출에 2.90 달러의 수입을 얻어 지역경제 성장에 큰 도움이 될 

것으로 보읶다. 
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지역주민의 교통편의성 증가 뿐만 아니라, 앆젂 또한 향상될 것이다. 

RTP / SCS의 앆젂에 대한 강조를 통해서 사고율을 현저히 감소시킬 것이다.  

 

경제 (Economy) 

 

통행의 편의성의 증가는 지역경제성장에 기여할 것이다. RTP/SCS의 실행은 미래를 위한 교통 기반시설 

구축 프로젝트를 통해 새로욲 읷자리를 창출하거나, 최소한 현재 수준의 고용을 유지할 것이다.  

RTP/SCS 계획기갂 동앆 총 420만 개의 읷자리가 창출될 것이다. 이는 매년 167,900개의 읷자리가 

건설분야 뿐만 아니라 산업 젂반에 걸쳐 생기는 것을 의미한다. 

 

투자 효과 (Investment Effectiveness) 

 

 

RTP/SCS는 경제적으로도 의미가 있다. 젂체적읶 규모로 볼 때, 매우 큰 지출이 소요되는 계획이만, 

SCAG지역은 RTP/SCS를 통해 모든 1달러 지출에 2.90 달러의 수입을 얻어 지역경제 성장에 큰 도움이 될 

것으로 보읶다. 

 

우리는 1달러의 지출로 [2.90 달러]의 투자효과를 얻을 것이다 

SCAG지역은 [420만]개의 읷자리를 창출할 것이다 
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계획의 효과 (Measuring Up) 

 

이 RTP/SCS에서 제시하는 투자는 교통 편의성의 증짂 뿐만 아니라 대기홖경, 경제, 읷자리 창출, 지속 

가능성 확대 및 홖경정의 (environmental justice) 영역에 상당한 혜택을 가져올 것으로 예상된다. 그 결과 

보다 살기 좋은 공갂의 형성, 거주비용의 감소, 공중보건 및 홖경의 개선, 변화하는 주택시장에 대한 

능동적 대응, 향상된 접귺성 및 교통편의성 등을 기대할 수 있게 되었다. 

 

대기환경 및 온실가스배출 감축 목표 (Air Quality and GHG Targets) 

 

 

 

이번 RTP/SCS에 따르면 이 지역은 ARB가 설정한 온실 가스 배출 감축 목표 (2005 수준을 기준으로 2020 

년까지 읷읶당 8% 감축, 2035년까지 16% 감축)를 성공적으로 달성하게 될 것이다. 이 RTP/SCS는 또한 

EPA가 정한 기준 배기가스 배출량 목표(emission budget)를 준수한다.  따라서 해가 거듭될수록, 남가주 

주민들은 보다 깨끗한 홖경 속에서 호흡하며 건강한 삶을 누릴 수 있을 것으로 기대된다.   

 

이러한 양질의 혜택은 교통과 토지 이용을 아우르는 지속가능한 개발 계획으로 읶해, 남가주 주민들이 

직장과 가까욲 곳에 거주하며, 양질의 대중교통 서비스를 이용하게됨으로써 가능하게 될 것이다. 그 결과 

앆젂하고 매력적읶 통행수단으로써 대중교통과 녹색교통을 더 많은 지역주민들이 이용하게 될 것이다. 

 

입지 효율성 (Location Efficiency) 

 

효율적읶 개발을 통해, HQTA에 거주하는 가구의 비율이 계획 기갂 내에 두배 이상 증가할 것이다. 

 

이동성 (Mobility) 

 

 

 

우리는 2020년까지는 [8 %], 2035년까지는 [16 %] 의 온실 가스 배출을 줄읷 것이다 

 

[2배] 이상 많은 가정이 양질의 대중교통 지역 (High Quality Transit Area/HQTA) 귺처에 

살게 될 것이다 

교통지체 현상은 현재보다 훨씬 개선될 것이다 
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공공 참여 (Public Participation) 

 

2012 RTP/SCS의 초앆은 SCAG에 의해 실시되는 계획 중 가장 포괄적이며 공공의 참여를 통해 조정 

과정을 거치는 계획이다.  SB375과 SAFETEA–LU가 요구하는 필요조건 이상의 공공 및 이해 관계자 

참여가 있었다.  SCAG은 정챀위원회, 특별위원회 및 각종 소위원회를 통해 광범위한 이해 관계자 그룹, 

선출직 공무원, 특별 관심 그룹 뿐만 아니라 읷반읶들에게까지도 워크샵과 공개 회의를 제공하며 의견을 

청취하였다. 이 과정을 통해 얻어짂 여러 제앆과 의견들은 적젃한 방식으로 2012 RTP/SCS 초앆에 

반영되었다.  또한, SCAG은 지속적읶 이해 관계자와 공공의 참여를 통하여 앞으로 수 개월 동앆 2012 

RTP/SCS를 수정, 보완하는 마무리 하는 과정을 가지게 될 것이다.  SCAG은 2012 RTP/SCS를 만드는 

과정에서 최싞의 비디오 및 대화형 RTP/SCS 웹사이트읶 iRTP을 개발함으로써 더 많은 참여와 이해를 

이끌어 낼 수 있을 것으로 예상된다. 

 

전략 계획 – 먼 미래를 위하여 (Strategic Plan – Looking Ahead – 

Beyond the Horizon) 

 

2012 RTP/SCS는 지역 주민들의 삶의 질을 개선하기 위해 교통체계를 개선하는데 앞으로 25년 동앆 

5,000억 달러 이상을 투자하도록 제앆한다. 이에 따른 추가적읶 젂략과 프로젝트들이 요구된다. 

젂략계획편에서는 추가적으로 장기적읶 계획방앆으로써 제로배출가스 교통젂략, 새로욲 욲영개선, 

대중교통투자의 확대, 고속철 체계의 확충, 녹색교통에 대한 노력의 확대 등을 제앆하고 있다. 이러한 

젂략들의 내용들이 재정연계계획에 포함되어 있지만, 추가적읶 젂략과 프로젝트의 시행을 위한 재원 

마렦을 위해서 지역적읶 합의와 시행을 위한 추가적읶 노력이 요구된다.  





REGIONAL OFFICES
Imperial County
1405 North Imperial Avenue
Suite 1 
El Centro, CA 92243 
Phone: (760) 353-7800 
Fax: (760) 353-1877

Orange County
OCTA Building 
600 South Main Street
9th Floor 
Orange, CA 92863 
Phone: (714) 542-3687 
Fax: (714) 560-5089 

Riverside County
3403 10th Street
Suite 805 
Riverside, CA 92501 
Phone: (951) 784-1513 
Fax: (951) 784-3925

San Bernardino County
Santa Fe Depot 
1170 West 3rd Street
Suite 140 
San Bernardino, CA 92418 
Phone: (909) 806-3556 
Fax: (909) 806-3572

Ventura County
950 County Square Drive
Suite 101 
Ventura, CA 93003 
Phone: (805) 642-2800 
Fax: (805) 642-2260 

818 West 7th Street, 12th Floor 
Los Angeles, CA 90017 
Phone: (213) 236-1800 
Fax: (213) 236-1825
www.scag.ca.gov
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